L’AVENIR DE L’AVION PORTE-AVIONS 


Par C. ROUGERON 

INGÉNIEUR EN CHEF DU GÉNIE MARITIME 


I.'a vion « composite », tel que Va réalisé en Angleterre le major Mayo, se compose en principe (1) 
tir deux appareils verrouillés l’un à Vautre au décollage et qui se séparent après avoir pris de 
I altitude et de la vitesse. L’un d’eux est doté d’une surface portante très étendue et assure le 
départ du deuxième, trop lourdement chargé pour décoller par ses propres moyens. Cette formule 
étroitement apparentée au procédé classique du catapultage — ne semble, du point de vue 
îles applications commerciales, pouvoir intéresser que les services exclusivement postaux, alors 
fur le développement de la locomotion aérienne impose aujourd’hui, pour le transport des passa¬ 
gers, des conditions de confort que seul le paquebot volant de 50 à 100 t permet de réaliser (2). 

I a contraire, dans le domaine des applications aéronavales, on peut s’attendre à voir appa¬ 
raître, dans un avenir relativement prochain, de véritables avions porte-avions, capables de 
linnsporter quelque dix ou douze avions de chasse ou bombardiers légers en vue de faire inter- 
l 'cuir rapidement des forces aériennes à une distance double de leur rayon d’action normal. 
. I a navire porte-avions de surface trop lent et trop vulnérable s’opposerait ainsi, le navire volant 
imrle-amons, réunissant des q ualités de vitesse et de rayon d’action des plus appréciables, et dont, en 
mitre, le prix de revient serait beaucoup moins élevé pour un même tonnage d’avions transportés. 


L e succès récent des essais de l’avion 
« composite » dû au major Mayo et au 
constructeur anglais Short, appelle 
l'attention sur ses applications possibles : 

.îmerciales et militaires. 

Le principe de l’avion composite consiste 
n monter un appareil qui ne décollerait 
Hii'avec peine, ou même ne décollerait pas 
il n tout, sur un appareil de tonnage plus 
('levé, mais moins chargé au mètre carré. 
Les deux avions, verrouillés l’un à l’autre, 
ilécollent comme un avion unique et se 
Déparent après avoir pris de l’altitude. 

Le major Mayo, en collaboration avec la 
Société Short Brothers, convainquit le minis¬ 
tère de l’Air anglais et les Impérial Air¬ 
ways de l’intérêt de ce principe. Les essais 
en soufflerie furent satisfaisants et un 
appareil d’étude fut commandé, dont les 
premiers vols eurent lieu fin 1937 et les 
essais de séparation en février 1938. 

L’appareil porteur, qui a reçu le nom de 
Maia, est un hydravion quadrimoteur à 
eoque centrale et flotteurs très voisin des 
gros hydravions type Empire que les 
Impérial Airways ont mis en service en 1937, 
h une trentaine d’exemplaires, sur les' lignes 
l oinmerciales de l’Empire britannique. 

En dehors de son aménagement spécial 
comme porteur de l’appareil supérieur, le 
Maia est aménagé pour les mêmes missions 

(1) Voir La Science et la Vie, n” 245, page 332. 
(2) Voir La Science et la Vie, n» 251, page 366. 


que le Short « Empire », soit 24 passagers 
de jour et 16 passagers de nuit (en cou¬ 
chettes). Il peut donc prendre place, dans la 
flotte des Impérial Airways, sur le même 
plan que ceux-ci. 

L’appareil porté, qui a reçu le nom de 
Mercury, est un hydravion quadrimoteur à 
flotteurs. C’est un appareil d’un type clas¬ 
sique, si ce n’est que ses flotteurs n’ont pas 
le volume suffisant pour lui permettre de 
décoller ou d’amérir en charge ; il ne peut 
le faire qu’après consommation ou vidange 
de la majeure partie de son combustible. 

Le problème de la séparation en vol 

Si les voilures des deux avions avaient le 
même profil, étaient calées sous le même 
angle et portaient la même charge au mètre 
carré, aucun effort ne tendrait à provoquer 
la séparation des deux appareils. Une fausse 
manœuvre, après largage de l’appareil porté, 
risquerait de provoquer un accrochage en 
vol. Le major Mayo a voulu éliminer toute 
nécessité d’intervention des pilotes et a 
rendu l’opération automatique par la dispo¬ 
sition suivante : 

Les charges au mètre carré des deux appa¬ 
reils sont très différentes : 72 kg au m 2 pour 
l’avion porteur, le Maia, 164 kg au m 2 pour 
l’avion porté, le Mercury. Comme l’avion le 
plus chargé se trouve être l’élément supé¬ 
rieur de l’assemblage, cette différence agit 
puissamment, pour appliquer les deux avions 
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dm parfaitement pour l'élément porté dont il assu¬ 
ma ainsi la séparation à grande vi¬ 
tesse (donc faible incidence). Le profil 
II AF-34 convient, au contraire, très 
bien pour l'élément porteur, car sa 
portance au décollage (grande inci¬ 
dence) n'est que d'un quart inférieure 
à celle du Gôttingen-387, différence 
que compense largement l'excès de 
voilure de l'élément porteur. 

l'un contre l’autre, en sens inverse 
île ce qui serait désirable. Il fallait 
donc absolument agir sur les carac- 
téristiques des profils et le calage 
des voilures pour donner l’effort 
de séparation. 

On a choisi des profils dont les 
polaires présentent un caractère 
très différent : polaire à faible pente pour 
l'appareil porté, polaire à grande pente pour 
l'appareil porteur. Au décollage, l’appareil 
porteur supporte une fraction importante 
(lu poids de l’appareil porté. En montant en 

FIG. 3. - RÉ¬ 

PARTITION DE 
LA CHARGE EN¬ 
TRE LE «MAIA» 
ET LE « MER¬ 
CURY )) 

Ce graphique 
donne, en fonc¬ 
tion de la vitesse 
commune des 
deux avions 
avant sépara¬ 
tion, la réparti¬ 
tion des charges 
portées par les deux voilures. Au décollage, la 
voilure de l'appareil porteur, le Maia, supporte, 
outre son poids, 3 000 kg environ du Mercury. Vers 
MO km/h, le poids de chaque appareil est porté 
pur sa propre voilure. A une vitesse supérieure, il 
y a tendance à séparation. 


vitesse, la répartition se modifie et, au delà 
d’une certaine vitesse, c’est l’appareil porté 
qui se charge d’une fraction de l’appareil 
porteur. La tendance à la séparation est donc 
assurée dès que l’on a dépassé cette vitesse. 

Jusqu’au moment du largage, les com¬ 
mandes en vol de l’appareil porté, le Mer¬ 
cury, sont bloquées et l’ensemble est manœu¬ 
vré entièrement par les gouvernes du Maia. 

Le Mercury repose par six points sur le 
dessus de l’aile du Maia, mais le verrouillage 
proprement dit n’intéresse qu’un seul d’entre 

A l’altitude de largage, le pilote du Maia 
libère un premier crochet. Les appareils sont 
encore reliés par un deuxième crochet, que 
le pilote du Mercury peut encore ouvrir 


quand il le veut. Mais les deux avions ne se 
séparent effectivement que lorsque l’effort 
ascendant sur un troisième crochet sur¬ 
monte la tension prédéterminée d’un ressort 
de retenue. La libération de ce dernier cro¬ 
chet, sous l’action de cet effort, sépare 
brusquement les deux avions. 

La position de tous les crochets de fixa¬ 
tion est indiquée électriquement aux deux 
pilotes. Jusqu’à la séparation, ceux-ci 
restent en liaison téléphonique. 

Les avantages de l’appareil double 

Voici, d’après les documents de la Mayo 
Composite Aircraft Co Ltd, les avantages 
de l’appareil double. 

1°) L’appareil composé permet d’utiliser 
des terrains de dimensions faibles, et, pour 
les applications maritimes, des plans d’eau 
relativement petits. On peut même conce¬ 
voir, pour certaines exigences spéciales, 
un appareil composé pour décoller d’une 
surface dont les dimensions seraient prohi¬ 
bitives pour tout appareil normal ; 

2°) Un seul élément inférieur peut servir au 


Décollage 67 o0kg 

Séparation ,, 70 okg 

Vol indépendant 

9300kg 

—— f 

125 kmh 14800 *9 

225 kmh 

9800 kg 

333 kmh 

12 200kg 



”322k"mh 


FIG. 4. - CALAGE ET INCIDENCES DES VOILURES DANS 

DIFFÉRENTES CONDITIONS DE VOL 
Les figures montrent comment, avec un calage fixe des deux 
voilures l’une par rapport à l’autre () et avec les profils de la 
figure 2, on peut obtenir une répartition très différente des sus¬ 
tentations au décollage et à l'instant de la séparation. 
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lancement successif d’un nombre quelconque pour l’ensemble du Maia et du Mercury. 
d'éléments supérieurs, semblables ou difïé- L’un et l’autre sont des appareils tout à 
reiits.L’élémentinférieurpeut suffire,au nom- fait classiques; l’ensemble est faiblement 

brc d’un par terrain, ou, au contraire, accom- chargé au mètre carré ; ils subissent, quant 

pagner l’escadrille à laquelle il sera affecté ; aux performances, le handicap de l’hydra- 

3 n ) On peut porter au maximum le rayon vion qui se manifeste surtout pour les appa- 

d’uction effectif et la charge payante de reils de petit et moyen tonnage. Il est cer- 

l'appareil supérieur en retardant son déclen- tain que, comparées à celles des appareils 

phcment jusqu’à ce que l’appareil composé transatlantiques du dernier programme des 

ait couvert une grande distance. L’élément Pan American Airways, auxquels on 

lupérieur portera, au moment de la sépara- demande de franchir 8 000 km à 450 km/h, 

tlon, sa pleine charge de combustible tandis les performances du Mercury, qui peut faire 

que l’élément inférieur conservera juste 6 000 km à 300 km/h, sont faibles. Mais elles 



Kl, J. 6. - DÉTAILS DE L’AMÉNAGEMENT DE L’AVION COMPOSITE MONTRANT LE MODE DE 


FIXATION DU « MERCURY » SUR LE « MAIA » 

l.r Mercury repose sur le Maia par l'intermédiaire d'un châssis métallique qui supporte son fuselage en 
huis points, le point central étant celui où s'effectue le verrouillage. La stabilisation latérale est assurée 
, n quatre points, deux sous chaque flotteur. Aux points de contact du fuselage, des contacts électriques 
allument ou éteignent des lampes sur le tableau de bord des deux postes de pilotage indiquant la 
tendance des deux appareils à se rapprocher ou à s'écarter suivant la vitesse. 


assez de carburant pour revenir à sa base ; 

4°) L’appareil composé permet de remé¬ 
dier au principal défaut des moteurs Diesel, 
qui est la faiblesse de leur excédent de puis¬ 
sance au décollage. Cet excédent sera fourni 
par l’élément inférieur, avec des moteurs, à 
explosion ou Diesel, qu’il ne sera pas néces¬ 
saire de tramer sur tout le parcours ; 

5°) L’un ou l’autre élément peut être du 
type terrestre, marin ou amphibie, et un 
appareil composé peut être constitué, s’il y 
a lieu, par un élément inférieur du type 
marin et un élément supérieur du type ter¬ 
restre, ou vice versa. 

Les applications commerciales 

Tl ne faut pas juger de l’intérêt des appli¬ 
cations commerciales de l’avion composé 
au seul examen des performances indiquées 


sont, au contraire, élevées, si on n’oublie pas 
qu’elles sont le fait d’un hydravion de moins 
de 10 000 kg de poids total. 

Mais il faut bien observer que des résul¬ 
tats très intéressants peuvent déjà être 
obtenus, dans un ordre d’idées très voisin, 
avec le lancement par catapulte. Le lance¬ 
ment par catapulte permet, tout aussi bien 
que le décollage par un avion porteur, de faire 
voler des appareils qui ne pourraient pas 
décoller par eux-mêmes, ou qu’on ne pour¬ 
rait pas faire décoller sur des terrains ou des 
plans d’eau trop exigus. 

C’est, notamment, la catapulte qui a per¬ 
mis les performancès remarquables des 
hydravions allemands d’une dizaine de 
tonnes sur les routes de l’Atlantique Sud et 
de l’Atlantique Nord. Tout comme le Mer¬ 
cury, ces appareils sont lancés à un poids au 
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départ qui dépasse celui qu’on pourrait 
décoller avec le volume de leurs flotteurs (1). 

Le Composite Mayo a bien l’avantage de 
l’augmentation de rayon d’action que lui 
donne l’appareil porteur jusqu’au moment 
de la séparation. Mais, si — au lieu de faire 
accompagner l’appareil porté, sur la pre¬ 
mière partie de son parcours, par un appa¬ 
reil aussi lourd que lui — on augmentait 
son tonnage dans une proportion plus modé¬ 
rée, en le majorant de moitié par exemple, 
n’obtiendrait-on pas un résultat équivalent ? 

Enfin, dès 
qu’on voudra 
aborder le pro¬ 
blème du trans¬ 
port trans¬ 
atlantique des 
passagers, et 
: plus se 


1 i i 





Signaux hjmineux ( 
de iaëgagë* 


DéverrouillageV 
duMercwy 


ne de 
l’avion postal, 
on rencontrera 
des exigences 
de confort à 
fournir qui dé¬ 
passent beau¬ 
coup les écono¬ 
mies de volume 
qu’on peut réa¬ 
liser sur les flot¬ 
teurs, et qui 
imposent le 
recours auxtrès 
gros appareils. 

Sur les lignes 
transatlanti¬ 
ques, la solu¬ 
tion du major 
Mayo vient un 
peu tard. Si elle avait été au point, il y a 
quelques années, elle aurait permis d’inau¬ 
gurer un service postal qu’il aurait été diffi¬ 
cile de réaliser autrement. Aujourd’hui, les 
possibilités de la construction aéronautique 
dépassent beaucoup les besoins des lignes 
transatlantiques ; le transport des passagers, 
devenu possible, transforme les conditions 
de transport du fret postal. Devant le paque¬ 
bot volant de 100 à 200 t, l’hydravion pos¬ 
tal de 10 t ne peut pas plus survivre que le 
petit paquebot rapide, en mesure de trans¬ 
porter le seul courrier, ne peut concurrencer 
sur les mêmes lignes le navire de 75 000 t. 


Les applications aéronavales 

Dans un mémoire sur le navire volant 
porte-avions, présenté à la session de juin 
1937 de l’Association Technique Maritime et 
Aéronautique, le capitaine de corvette 
P. Barjot a étudié les applications militaires 
de l’idée du major Mayo. 

Examinant l’extrême vulnérabilité des 
gros hydravions à l’attaque au canon par 
les avions de chasse, le commandant Barjol 
proposait de munir ces hydravions d’appa 
reils de chasse, 
soit terrestres, 
soit marins, qui 
pourraient con¬ 
tribuer à leu r 
défense. On 
conjuguerai I 
ainsi l’autono¬ 
mie du gros hy¬ 
dravion, i 
peut voler pen ¬ 
dant des di¬ 
zaines d’heures 
à vitesse mo¬ 
dérée, mais 
dont la puis¬ 
sance défensive 
est extrême¬ 
ment réduile, 
et les qualités 
de combat île 


FI(i. 7. - SCHÉMA DU DISPOSITIF DE VERROUILLAGE ET 

DE LARGAGE DES AVIONS EN VOL 
Le verrouillage des deux appareils est assuré normalement par 
trois crochets. L’un d’eux est commandé par le pilote du Maia, 
Vautre par celui du Mercury ; le troisième enfin est actionné 
automatiquement lorsque l’effort de séparation des deux hydra¬ 
vions équilibre l’action d’un ressort réglé à l’avance. Pendant le 
vol de l’avion composite, les commandes du Mercury sont, blo¬ 
quées et liées à celles du Maia. Le pilote de ce dernier appareil 
dispose d’un levier pour rendre au pilote du Mercury sa liberté 
d’action. Tous deux sont en liaison par téléphone et peuvent 
ainsi effectuer les manœuvres de déverrouillage au moment 
le plus opportun. Ils sont guidés pour cela par les indications 
des signaux lumineux indiquant la valeur de la force aéro¬ 
dynamique qui tend à séparer les deux appareils. 


1 ’ a v 


(1) On sait qu’un Dornier Dt 
récemment battu le record de distî 
Brésil, soit 8 400 ki 


catapulté a 
Angleterre- 
40 h environ. (Voir dans ce 


chasse dont In 
durée de séjour 
en l’air est très 
limitée. On 
pourrait même 
envisager non 
seulement la 
décrochage, mais encore l’accrochage de l’ap¬ 
pareil porté sur l’appareil porteur (1). Mais, 
en attendant que le problème de l’accro¬ 
chage soit résolu, on peut se contenter do 
l’atterrissage ou de l’amérissage des appa¬ 
reils portés soit sur porte-avions de surface, 
soit dans une base côtière. 

Nous croyons cette solution parfaitement 
réalisable, et nous croyons même qu’elle 
peut s’étendre au transport de plusieurs 
appareils portés, par exemple d’une demi- 
douzaine ou d’une douzaine d’avions de 
chasse ou de bombardiers légers, sur un 
gros hydravion de 100 à 200 t. On pourrait 

(1) Les dirigeables américains Akron et Mar 
portaient à l’intérieur de l’enveloppe des avin 
qu’ils pouvaient lâcher en vol, et qui pouvoir 
ensuite venir s’accrocher à nouveau au dirigeab 
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ainsi faire intervenir quasi instantanément, 
en mers étroites, des forces aériennes à une 
distance double de leur rayon d’action nor¬ 
mal. Les gros appareils, d’une centaine de 
tonnes au moins, que l’on va construire sui¬ 
vant le programme d’avions transatlantiques 
des Pan American Airways ne pourraient- 
ils pas, notamment, trouver ainsi, en temps 
de guerre, un emploi militaire? 

Au porte-avions de surface, lent, extrê¬ 
mement vulnérable à l’attaque des autres 
navires de surface ou des avions, le navire 
volant porte-avions substitue un engin dont 
l’intervention est beaucoup plus rapide, dont 


d’opérations comme notre frontière de l’Est 
ou des Alpes, est le manque de terrains. 

Les avions actuels, très chargés au mètre 
carré, exigent pour leur atterrissage, et sur¬ 
tout pour leur décollage, des terrains de très 
grandes dimensions. Ces terrains sont rares. 
Ils seront rapidement repérés, arrosés de 
bombes pour en interdire l’usage, spéciale¬ 
ment au moment où les opérations aériennes 
seront actives. Des avions porteurs très peu 
chargés au mètre carré, pouvant décoller 
sur 100 ou 200 m, permettraient l’emploi 
de terrains dix fois plus nombreux et la dis¬ 
persion des avions dans des conditions où 



Caractéristiques 

«Maia» 

« Mercury» 

et « Mercury » 
associés 

Moteurs 

Constructeur et type. 

Puissance au décollage. 

Puissance maximum en palier. 

4 Bristol 
«Pegasus X» 
3 840 ch 

3 660 ch 
(à 1 900 m) 

4 Rapier 
« Rapier V » 
1 280 ch 

1 360 ch 
(à 3 960 m) 

4 Pegasus 
et 4 Rapier 

5 120 ch 

4 600 eh 
(à 3 050 m) 

Dimensions 

Envergure. 

34,75 m 

22,25 m 

34,75 m 

Surface portante. 

162 m 2 

57 m 2 

219 m 2 


Poids à vide. 

10 885 kg 

4 535 kg 

15 420 kg 


Charge utile. 

1 360 kg 

4 760 kg 

6120 kg 


Charge payante. 


450 kg 

450 kg 


Poids total. 

12 245 kg 


21 540 kg 


Charge au m 2 . 

72 kg/m 2 

164 kg/m 2 

98 kg/m 2 


Vitesse maximum. 

322 km/h 

333 km/h 
300 km/h 

314 km/h 

Performances 

Vitesse de croisière. 

265 km/h 

269 km/h 

Plafond. 

Rayon d’action. 

7 300 m 
322 km 

6 400 m 

6 115 km 

6 900 m 


CARACTÉRISTIQUES PRINCIPALES ET PERFORMANCES i)U «MAYO COMPOSITE» 


le prix est beaucoup plus faible pour le même 
tonnage d’avions transportés, et dont la vul¬ 
nérabilité est infiniment moindre s’il se borne 
à rentrer à sa base, après avoir lâché ses 
avions, sans entreprendre de se battre pour 
son propre compte. 

Les applications terrestres 
de l’avion porte-avions 

Le commandant Barjot laissait de côté les 
applications de l’avion porte-avions dans 
les opérations aériennes sur terre, qui ont 
cependant été signalées par le major Mayo 
lui-même. Nous considérons qu’elles sont 
au moins aussi importantes que les applica¬ 
tions navales. L’une des plus grandes diffi¬ 
cultés que rencontrerait l’emploi d’une avia¬ 
tion nombreuse, composée d’appareils mo¬ 
dernes à hautes performances, sur un théâtre 


ils courraient des risques de destruction 
bien moindres. 

L’emploi de l’hydravion comme avion 
porteur n’est pas exclu, même sur un front 
terrestre. Les plans d’eau qui permettent son 
décollage ne sont pas rares. Les fleuves 
peuvent être utilisés, comme les lacs ou les 
grands étangs. 

Les progrès de l’avion composite méritent 
d’être suivis, sans se laisser rebuter par les 
performances relativement modestes d’un 
premier appareil d’étude qui n’aura guère 
que le mérite d’avoir ouvert la voie. L’ac¬ 
croissement de tonnage des avions com¬ 
merciaux et de certaines catégories d’avions 
militaires permettra des combinaisons multi¬ 
ples aptes à concilier des performances jus¬ 
qu’ici contradictoires. C. Rougeron. 
















